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(57) Abstract 

The invention relates to a front hood assembly according to which the front hood (1) of a motor vehicle is hinged to the chassis of 
the motor vehicle via at least one multi-jointed hinge (4), said front hood (1) being lockable via at least one hood lock (3). The aim of 
the invention is to provide a protection for pedestrians that is technically feasible and can be implemented at low costs. To this end, the at 
least one multi-jointed hinge (4) comprises at least one connecting rod (6) that is variable in length under the impact of a collision with a 
pedestrian. 
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Fronthaubenanordnung Die Erfindung betrifft eine Fronthaubenanordnung nach dem Obertoegriff des 
Anspruchs 1, bei der eine Fronthaube eines Fahrzeugs Qber mindestens ein Mehrgelenk-Schamier an 
den Rahmen des Fahrzeugs angelenkt ist, welche Fronthaube ferner Qber wenigstens ein Haubenschloss 
verriegelbar ist - 

Aus der Praxis sind inzwischen zahireiche Sicherheitseinrichtungen wie Airbag und dgl. filr Insassen von 
Personenkraftwagen bekannt. Dagegen sind Schutzmassnahmen fur Fussgdnger, die vom Bug einen 
Personenkraftwagen erfasst werden, bisher kaum vorgeschlagen oder praktisch umgesetzt worden. 

Als besonders problematisch erweisen sich UnfSlle mit FussgSngem, die bei Geschwindigkeiten bis zu 60 
km/h erfolgen, da der Fussgfinger, wenn er frontal erfasst wild, oft mit dem Kopf auf die Motortiaube des 
Personenkraftwagen aufschiagt und an dieser Verietzung stirbt. Die Schwere der Verietzung ergibt sich 
dadurch, dass die zumeist aus dunnem Blech ausgebildete Front-bzw. 

Motortiaube zwar dazu neigen wurde, sich zu verbiegen, es aber zu einem Aufschlag auf unter der 
Motorhaube angeordneten, praktisch nicht Oder nur schwer deformierbaren Teilen wie dem Motorblock, 
dem Federbeindohm, dem 

Luftfilter, dem Ventildeckel oder den LSngs-und Quertragem des Fahrzeugs kommt. Es ware 
wunschenswert, wenn der Aufprall insbesondere des Kopfes eines Fussgflngers, in seinen Folgen 
abgemildert werden k&nnte. Bei 

Geschwindigkeiten uber 60 km/h wird dagegen der Fussganger, nachdem er erfasst wurde, uber das 
Fahrzeug geschleudert. 

DE-C-29 22 893 schlSgt vor, die Motorhaube und den Kotflugel im Bereich der zwischen diesen beiden 
Teilen gebildeten Fuge mit entlang der beiden Teile veriaufenden, energieabsorbierenden U-Profilen auf 
Aufbauteilen abzustiitzen, die im Falle eines Zusammenpralls den Aufprall in Deformationsenergi 
umwandeln. Nachteilig bei dieser Anordnung ist einerseits, dass schon erhebliche Krafte auf die Profile 
einwirken mussen, urn diese zu verbiegen. 

Zudem sind diese sonst nutzlosen U-Profile kostspielig in der Anschaffung und aufwendig zu montieren. 

DE-A-27 37 876 beschreibt eine Aufprallschutzvorrichtung, die ein netzartiges Auffangelement mittels 
einer vorgespannten Schwenkklappe aus einer Ruheposition, in der das Netz im wesentlichen an der 
Fronthaube anliegt, in eine Auffangposition verlagert, welche im wesentlichen vor der Windschutzscheibe 
des Kraftfahrzeugs veriautt. Diese Einrichtung dient mehr der Windschutzscheibe als dem Schutz des 
FussgSngers vor einem zu harten Aufprall auf die Fronthaube. Ausserdem kann jede Beruhrung des die 
Schwenkbewegung auslOsenden, in der vorderen Stossstange integrierten Sensors das Netz dazu 
veranlassen, ausgelOst zu werden, wodurch eine Vielzahl von Konstellationen eintreten, in denen das 
Netz dem Fahrer die gesamte Sicht nimmt. 

DE-A-2841 315 beschreibt eine Sicherheitseinrichtung, bei der in Reaktion auf ein Signal eines im 



Frontbereich eines Fahrzeugs angeordneten Sensors zur Erfassung einer Kollision mit einem 
FussgSnger die Fronthaube aus einer 

Ruheposition in eine demgegenuber angehobene Aufprallposition durch eine 
Kolbe-Zylinder-Einheit verlagert wird, wobei die Verlagerung durch einen 
Energiespeicher erfolgt. Beim Anheben wird die Fronthaube urn eine an der 
Stimseite des Fahrzeugs angeordnete horizontale Drehachse verschwenkl. 

DE-A-197 10 417 beschreibt eine Anordnung zum Anheben der Fronthaube, bei der eine Verschwenkung 
urn eine an der Stimseite des Fahrzeugs angeordnete horizontale Drehachse durch dieselbe Gasfeder 
ausgelGst wird, die auch das Anheben der an der anderen Ende angelenkten Fronthaube unterstittzt. 

DE-A-197 21 565 beschreibt eine Sicherheitseinrichtung an Kraftfahrzeugen zum Anheben der 
Fronthaube, bei der das Anheben der Fronthaube geschwindigkeitsabhSngig durch einen mit dem 
Haubenschloss integrierten Mechanismus erfolgt Hierzu wird entweder die Qblicherweise aus 
Sicherheitsgrunden aus der Fahrerkabine ausgelflste Entriegelung des mit einer Druckfeder 
beaufschlagten Schlosses durch einen Sensor, der durch einen Aufprall ausgelfist wind, ausgeldst, Oder 
altemativ hierzu insbesondere bei htiheren Geschwindigkeiten eine in den Schliessbolzen der 
Haubenschlosses integrierte Kolben-Zylinder-Einheit durch eine Treibladung expandiert. Nachteil dieser 
Anordnung ist zunSchst, dass die zum Schliessen der Fronthaube erforderliche Kraft einen bestimmten 
Schwellenwert nicht ubersteigen darf, um dem Fahrer zu erlauben, die Fronthaube bequem zu 
schliessen. Da die auftreffenden Krafte bei einem Personenunfall bedeutend sind, wird die Fronthaube 
schnell herabgedruckt und es kommt zu den bekannten PersonenschSden insbesondere im Kopfbereich. 
Auch das Vorsehen einer Treibladung zum Expandieren Kolben-Zylinder-Einheit ist problematisch, da 
deren Haltbarkeit, insbesondere bei wenig geschutzter Anordnung, begrenzt und der Austausch 
problematisch ist. Ausserdem besteht die Gefahr, dass Druckfeder und die Kolben-Zylinder-Einheit 
gleichzeitig ausgeldst werden, wodurch die Offnung der Fronthaube so gross werden wurde, dass der 
Fahrtwind die Haube gegen die Windschutzscheibe in Anlage bringt und dem Fahrer die Sicht versperrt. 

DE-A-27 11 338 beschreibt eine Einrichtung zum DSmpfen des Aufpralls eines Fussgangers, bei der ein 
Luftsack im Bereich des Windlaufs angeordnet ist, dessen Befullung durch eine Sensorsignal ausgelOst 
wird. Dabei kann der 

Luftsack so angeordnet sein, dass er zugleich einen Teil der Fronthaube anhebt, wobei er hierzu eine 
Federkraft uberwindet, die zwei uber einen Drehpunkt mrteinander verbundene Lenker, von denen einer 
drehbar an der Fronthaube und der andere drehbar an einem festen Teil des Kraftfahrzeugs angeordnet 
ist, in eine angewinkelte Lage vorspannt. Femer wird vorgeschlagen, nachgiebige ProfilkOrper in 
Streifenform in der Art einer Dichtung zwischen 

Haube und Seitenteilen anzuordnen, um damit einen weiteren Schutz beim 
Aufprall zu schaffen. 

DE-A-27 11 339 beschreibt eine an der Frontseite angelenkte Fronthaube, bei der die Anlenkung derart 
nachgiebig ausgebildet ist, dass sie eine horizontale Verschiebung der Fronthaube durch den Anprall 



eines Fussgangers zuiasst, wobei die nach hinten verlagerte Fronthaube an der hinteren Seite mlt einem 
Ende eines starren Veniegelungselements verbunden ist, dessen anderes Ende bei Verschiebung der 
Fronthaube nach hinten in einer FQhrungskurve derart nach oben und nach hinten v rlagert wind, dass 
die Fronthaube eine Bewegung nach oben ausfilhrt. Dieses Anheben funktioniert nur unter der 
Voraussetzung, dass es tatsachlich zu einer horizontalen Vertagerung der Fronthaube kommt, was 
beispielsweise beim Aufprall von Kindem nicht immer gewahrteistet ist. 

EP-A-0 509 690 beschreibt eine Fronthaube, die an ihrer Vorderseite derart an der Fahrzeugstruktur 
angelenkt ist, dass aufgrund eines Anpralls die Fronthaube nach hinten verlagert wind, wobei die an der 
hinteren Seite angeortJneten Verschluss-bzw. Schwenkmittel aufgrund einer Bewegung der Fronthaube 
nach hinten eine Schwenkbewegung der Fronthaube nach oben auslGsen, so dass der Deformationsweg 
der Haube unter dem Aufprall eines Fussgangers vergrGssert wird. Die Schwenkbewegung wind 
beispielsweise durch ein Viergelenkschamier gefuhrt, das sonst zur Verschwenkung der Fronthaube 
eingesetzt wind, wenn der Zugang zum Motor und anderen Teilen freigegeben werden soil. Auch hier tritt 
ein Anheben der Fronthaube erst mlt sehr kraftigem 

Verlagem der Fronthaube ein, wShrend ein schwacher Aufprall die Fronthaube nicht nach hinten und 
somit auch nicht nach oben verlagert. 

DE-A-197 12 961 beschreibt die Anordnung einer Fronthaube an einem 
Fahrzeug, bei der ein Scharnier auf einem Schamiertrager angeordnet ist, welcher Schamiertrager im 
Falle eines aufprallenden Fussgangers nach oben verschwenkt wind, urn die Fronthaube anzuheben. 
Problematisch ist bei dieser 

Anordnung, dass das Haubenschloss fQr die Fronthaube eine Schwenkachse festlegt, die keine wahifreie 
Vertagerung des Schamiertragers zuiasst, weshalb der beschriebene Schamiertrager beispielsweise 
blockiert. 

Insgesamt ist noch keine LGsung vorgeschlagen worden, die ein kostengunstige und nach einem Einsatz 
leicht wiederherstellbare Anordnung vorschiagt, welche konstruktiv so ausgereift ist, dass sie in 
Serienfahrzeugen eingesetzt werden kOnnte. 

Es ist die Aufgabe der Erfindung, eine Fronthaubenanordnung nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 
vorzuschlagen, die einen kostenmSssig und technisch realisierbaren Fussgangerschutz liefert. 

Diese Aufgabe wird bei der eingangs genannten Fronthaubenanordnung erfindungsgemass mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 dadurch gelost, dass das mindestens eine Mehrgelenk- 
Schamier unter der Last eines Aufpralls eines Fussgangers wenigstens einen mit veranderbarer Ldnge 
ausgebildeten Lenker aufweist. 

Die Ausbildung des Mehrgelenk-Schamiers mit wenigstens einem mit veranderbarer Lange 
ausgebildeten Lenker ist eine VerkGrperung des allgemeinen Gedankens der Erfindung, unter Oberlast 
eine Veranderung des Abstands der beiden Anlenkungen des wenigstens einen Lenkers zuzulassen, urn 
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damit das Mehrgelenk fur eine weitere Schwenkkurve, die sich von der eigentlichen Schwenkkurve des 
Mehrgelenks unterscheidet, freizugeben. 

Die erfindungsgemSsse Fronthaubenanordnung weist vorteilhaft drei 

Endstellungen auf, neben der bekannten Schliessstellung, bei der die 
Fronthaube vem'egeit is! und die wShrend der Fahrt des Fahrzeugs eingenommen wind und der ebenfalls 
bekannten Offnungsstellung, bei der der Zugang zu dem Motorraum fur eine Bedienperson freigegeben 
ist noch eine dritte Endstellung, die als Qberiaststetlung bezeichnet werden kann und die nachstehend 
noch in Einzelheiten erISutert wird, urn den Anforderungen an eine unter dem Aufprall eines FussgSngers 
zurtickweichenden der Fronthaube zu genugen. 

Das Mehrgelenk-Schamier kann vorteilhaft als Viergelenk-Scharnier ausgebildet sein, es ist aber 
alternativ mGglich, es als Siebengelenk-Schamier auszubilden Oder mit nur einem Lenker als Zweigelenk- 
Schamier. 

In der Ausgangslage ist die Fronthaube durch das Haubenschloss, das vorzugsweise im vorderen 
Bereich der Fronthaube angeordnet ist, verriegelt, wobei das Viergelenk-Scharnier aus zwei Lenkern und 
zwei an den in den Endbereichen der Lenkern angeordneten Drehpunkten gelenkig mit den Lenkern 
verbundenen Schamierteileri, die uber bekannte Anschlagmittel der Fronthaube bzw. mit der Karosserie 
des Fahrzeugs verbunden sind, einen Schwenkweg der Fronthaube definiert, der ein freies hin und her 
schwenken der Fronthaube zwischen der Offnungsstellung und der Schliessstellung zur wahiweisen 
Freigabe des Zugangs zum Motorraum ermGglicht. In der Offnungsstellung, deren Erreichen 
vorzugsweise mit Unterstutzung einer Feder, beispielsweise einer Gasfeder, unterstutzt ist, kann die 
Fronthaube uber eine Stange zwischen Karosserie und Fronthaube gehalten werden, um einer 
Bedienperson einen ungefShrdeten Zugang zu ermdglichen. Alternativ kann bei 
Erreichen einer Ubertotpunktlage des Viergelenk-Scharniers bzw. der Viergelenk-Schamiere, da in der 
Regel an beiden hinteren Ecken der in der Abwicklung viereckig ausgebildeten Fronthaube jeweils eines 
angeordnet ist, die Fronthaube ohne externe Hilfsmittel gehalten sein. 

WShrend der Fahrt des Fahrzeugs, bei dem es sich ZweckmSssigerweise um einen Kraftwagen handelt, 
ist die Fronthaube in ihrer Schliessstellung angeordnet und durch das Haubenschloss verriegelt, so dass 
der Motorraum, in dem eine Reihe von harten Teilen wie der Motorblock, der Federbeindohm und andere 
angeordnet sind, durch die Fronthaube in der Art einer schutzende Hulle, die in einem ausreichenden 
Abstand von den wenigstens bei Aufprall fur den Kopf eines FussgSngers schSdlichen Teile angeordnet 
ist, einen wahlweise an der Unterseite der Fronthaube mit einem komprimierbar ausgebildeten, ggf. mit 
Aufprall-und/oder Schallenergie aufnehmenden Schaum ausgekleideten Oder auch freien Abstand 
aufweist. 

Die erfindungsgemSsse Fronthaubenanordnung ermtfcjlicht ausgehend zumindest von der 
Schliessstellung der Fronthaube eine Verlagerung der Fronthaube in Richtung auf die Oberiaststellung, in 
der der Abstand zwischen der Fronthaube und den gefShrlichen Teilen des Motorraums reduziert ist, 



wobei erfindungsgemass im Oberiastfall das Viergelenk-Schamier sowie ggf. weitere Teile der 
Fronthaubenanordnung fur die Verlagerung in Richiung auf die Oberlaststellung bzw. in die 
Oberlaststellung einen derartigen Anteil an Aufprallenergie des FussgSngers in Veriagerungs-bzw. 
Deformationsenergie umwandeln, dass der Aufprall bei einer Geschwindigkeit des Fahrzeugs von bis zu 
60 Km/h fur den FussgSnger mit hoher Wahrscheinlichkeit fur diesen keine tOdlichen Folgen mehr hat. 

Unter der Last eines Aufpralls eines Fussgangers wird die Fronthaube durch eine Deformation 
wenigstens eines Lenkers des Viergelenk-Scharniers in Richtung auf die Oberlaststellung vertagert, 
wobei der Veriagerungsweg durch Umwandlung der Aufprallenergie aufgrund des allmahlichen 
Nachgebens der Fronthaube den Aufprall mildert und damit die Schwere des Aufpralls reduziert. 

Es versteht sich, dass auch eine Deformationsenergie der Fronthaube selbst hierbei zu beriicksichtigen 
ist, wobei dies durch die Einspannung in ein Haubenschloss und zwei Viergelenk-Schamiere in der Regel 
nur begrenzt mfiglich ist. 

Urn die Verlagerungsbewegung der Fronthaube in Richtung auf die Oberlaststellung zu ermflglichen, ist 
wenigstens einer der Lenker des Vierglenk 

Schamiere zu einer Anderung seiner Llnge ausgebildet, wobei die Art der LSngenanderung, solange sie 
mit einer Energieumwandlung einhepgeht, nicht auf eine bestimmte technische Ausgestaltung festgelegt 
ist. Es kommen sowohl reversible Langenanderungen durch vorsehen von Enengiespeichem in der Art 
von Federn oder dergleichen in Betracht als auch irreversible Langenanderungen durch absprengbare 
Schalungen des Lenkers, komprimierbaren Schaum, Metallegierungen, die wenigstens abschnittsweise 
eine Veranderung der Lange bei entsprechender Einschnurung des Querschnitts des Lenkers zulassen 
oder auch als Klemmpassung ausgebildete, zweiteilig zusammen gesteckte Lenker, bei denen das 
Aufweiten der Presspassung die erforderiiche Deformationsenergie liefert. Es ist auch unwesentlichen, ob 
einer der beiden Lenker des Viergelenk-Scharniers zu diesem Zweck eine Veriangerung erfahrt oder der 
andere der beiden Lenker hierzu eine Verkurzung, z. B. eine Stauchung erfahrt. 

Zweckmassigerweise sind beide Lenker des Viergelenkscharniers mit verandertoarer L3nge ausgebildet, 
wobei auch hier sowohl eine Kombination aus zwei-ggf. in einem unterschiedlichen Masse-ausdehnbaren 
Lenkem oder einem ausdehnbaren und einem stauchbaren Lenker in Betracht kommt. 

Neben dem Vorteil, dass bei zwei zu einer Anderung ihrer Lange ausgebildeten Lenkem die 
Aufprallenergie auf beide Lenker verteilt wird und somit die 
Fronthaubenanordnung besser dimensioniert werden kann, ! asst sich hierdurch auch ein 
asymmetrisches Aufprallen auf die Fronthaube besser auffangen, und der fur die Umwandlung der 
Aufprallenergie erforderiiche Veriagerungsweg der 

Fronthaube kann entsprechend etwas kiirzer vorgesehen werden, wodurch der von der Fronthaube zu 
den harten Teilen des Motorraums zu belassende 

Abstand reduziert werden kann und der Luftwiderstandsbeiwert des Fahrzeugs weniger beeintrachtigt 
wird. Zudem ist es dann mfiglich, die Verlagerungsbewegung urn die Zwischengelenke dann so 



vorzusehen, dass bei 

Verschwenken in Richtung auf die Oberlaststeliung die Schwenkbewegung um das Haubenschloss 
herum eine Drehbewegung definiert, so dass eine horizontale Verschiebung der Fronthaube nicht 
vorgesehen werden muss. 

Vorzugsweise umfasst der wenigstens eine mit verSnderbarer LSnge ausgebildete Lenker einen 
integrierten Energiespeicher, der von der 

Aufpralienergie gespannt wird und damit eine reversible Lflngenfinderung des 
Lenkers bewirkt. Diese Weiterbildung ist deswegen von besonderem Vorteil, weil mOglicherweise 
unbeabsichttgte LSngenSnderungen durch andere Oberlasten, beispielsweise dadurch, dass Kinder auf 
der Fronthaube auf und ab springen Oder dergleichen, zwar zu einer Schwenkbewegung in Richtung auf 
die Oberlaststeliung der Fronthaube fGhren, die Fronthaube im Anschluss an die unbeabsichtigte 
Beanspruchung aber wieder in die Schliesssteliung zurtick verschwenken. Hierdurch kann die 
Fahrbereitschaft des Fahrzeugs nach einer Oberlast Oder einem Aufprail schnell wiederhergestellt 
werden und zudem das Viergelenk-Schamier auch nach einem ersten Aufprail eines FussgSngers auf die 
Fronthaube mit unverSnderter Charakteristik weiter eingesetzt werden. Die Energiespeicher sind 
zweckmSssigerweise so in dem Lenker angeordnet, dass sie in der Schliesssteliung die Haltekraft der 
Fronthaube soweit unterstutzen, dass bei einem Frontalzusammenstoss der Insassenschutz nicht 
herabgesetzt ist. 

ZweckmSssigerweise ist der Energiespeicher eine Feder, die gleichermassen als Zug-oder Druckfeder 
ausgebildet sein kann und somit eine LSngenSnderung volizieht, die in die Richtung der sie spannenden 
Kraft erfolgt. Somit kann mittels einer Feder vorteilhaft sowohl eine Stauchung als auch eine 
VerlSngerung des Lenkers konstruktiv vorgesehen werden. Bei der Feder kann es sich beispielsweise um 
eine Schraubenfeder Oder dergleichen handeln. Im Falle einer vorgesehenen VerlSngerung des Lenkers 
kann dieser derart aufgebaut sein, dass die vorzugsweise als mechanische Schraubenfeder ausgebildete 
Feder jeweils in zwei gegenseitig anschlagenden Teillenkern in einer zugehOrigen, dem jeweils anderen 
Teillenker zugekehrten Aussparung angeordnet sind, wobei die Fuge hierzwischen nahezu unsichtbar ist 
und sich erst im Gberlastfall ausdehnt. 

Der Energiespeicher kann femer einen defonmierbaren Bestandteil umfassen, der die Aufpralienergie in 
Defonmationsenergie durch irreversible plastische 

FormSnderung des deformierbaren Bestandteils des Lenkers umwandelt. 

Hierbei wird durch die Ldngendnderung des Lenkers die Aufpralienergie durch die plastische Umformung 
des deformierbaren Bestandteils abgebaut, wobei die hieraus resultierende LSngenSnderung bzw. der 
hieraus resultierende Anteil an der L2ngen2nderung des Lenkers nur durch eine erneute plastische 
FonmSnderung, beispielsweise mit Hilfe eines entsprechenden Werkzeugs, umkehrbar ist, weshalb fur 
diesen Bestandteil nach einem Aufprail die 

Fronthaube bleibend in Richtung auf ihre Aufprallstellung veriagert bleibt. 



Ein bevorzugter deformierbarer Bestandteil ist eine Ummantelung des Lenkers aus Schaum Oder 
Kunststoff, der plastisch deformierbar ist, wobei auch der gesamte Lenker aus diesem Material bestehen 
kann. Altemativ ist es mSglich, den wenigstens einen mit verSnderbarer LSnge ausgebildeten Lenker als 
in zwei Kurzienkerteile geteilten Lenker auszubilden, die vermittels einer Kunststoffumspritzung eine bei 
Oberschreitung der Normallast brechende Soil Bruchstelle definieren und so das Vierglenksystem 
freigeben. Diese Variante hat insbesondere den Vorteil, dass das Viergelenk-Schamier durch 
Austauschen des gebrochenen Lenkers wiederherstellbar ist, wobei altemativ hierzu auch das gesamte 
Viergelenk-Scharnier ausgetauscht werden kann und der defekte Lenker durch Recycling ersetzt wird. 
Dieses System hat insbesondere den Vorteil, dass die Fronthaube im Falle eines 
Frontalzusammenstosses mit einem anderen Fahrzeug Oder gegen ein feststehendes Hindemis immer 
noch durch den anderen, starren Lenker gehalten wird, und hierdurch die Gefahr deutlich herabgesetzt 
ist, dass sich die 

Fronthaube durch die Frontscheibe driickt und damit in den Insassenraum des 
Fahrzeugs eindringt. 

Es versteht sich, dass das Vorsehen einer plastisch verfonmbaren 
Kunststoffumspritzung gleichermassen fur Zug-und Druckbeanspruchungen in 
Betracht kommt. Altemativ zu der vorstehenden LOsung mit einer 
Kunststoffummantelung kommen auch Lenkerteile mit abscherbaren 

Verbindungen, gegen einen elastischen Oder plastischen Widerstand deformierbare teleskopierbare 
Lenker und weitere zu einer LSngenSnderung ausgebildete Lenker in Betracht. 

Bei einem teleskopierbaren Lenker ist vorzugsweise das den anderen 
Lenkerteil aufnehmende Lenkerteil als hohler Zylinder mit einem Oder mehreren fluiden Oder pastOsen 
Medien gefullt, wobei durch Eindringen des aufgenommenen Lenkerteils in den Zylinder diese Medien 
durch einen 
Drosselauslass in dem Zylinder gepresst werden, so dass durch eine geziette 
Auswahl der Medienzusammensetzung und der Drossel der Widerstand des teleskopierbaren Lenkers 
sowohl derart ausgelegt werden kann, dass eine Mindestlast zunSchst uberschritten werden muss als 
auch derart, dass der zur Verfugung stehende Verlagerungweg optimiert wird. Hierzu kann der Zylinder 
auch eine mechanische oder Gasfeder umfassen. 

Es versteht sich, dass soweit vorstehend ein mit verSnderbarer LSnge ausgebildeter Lenker bezeichnet 
ist, dieser nicht auf einen axial elongierbaren Lenker beschrSnkt sein soli, sondem auch ein zugleich 
seine Krummung Sndemder Lenker ist damit auch gemeint. In der Praxis der Viergelenk Schamiere 
weisen deren Lenker in der Regel eine Krummung auf, so dass die verSnderbare Ldnge Lenker mit 
verSnderbaren Abstand der beiden Drehgelenke des Lenkers zueinander umfasst. 

Es versteht sich, dass der Energiespeicher des mit veranderbarer LSnge ausgebildeten Lenkers sowohl 
einen reversiblen als auch zugleich einen irreversiblen Bestandteil umfassen kann, wodurch die 
Abstimmung und Auslegung des Viergelenk-Scharniers auf den zu erwartenden Aufprall und auf den 



Abstand des Aufpralls auf die von Fahrzeugmodell zu Fahrzeugmodell unterschiedlich grosse Fronthaube 
von den an der Fronthaube angeschlagenen 

Scharnierteilen der Viergelenk-Scharniere beriicksichtigt werden kann, und ferner eine Standardisierung 
durch unterschiedliche Auslegung im wesentlichen der Feder bei einem bei verschieden 
Fahrzeugmodellen ansonsten gleichartigen plastisch formSnderbaren Bestandteit vorgesehen werden 
kann. 

Es versteht sich, dass besonders bevorzugt eine Fronthaubenanordnung ist, deren 
Verlagerungsbewegung vollstandig reversibel ist, da insbesondere eine solche Anordnung sich in 
einfacher Weise bei routinemSssigen Oberprufungen des Fahrzeugs zu dessen technischer 
Oberwachung auf FunktionsfShigkeit und Zuveriassigkeit prufen lasst. Es ist daher zweckmSssig 
vorgesehen, dass fiir den 

Fall des Einsatzes von Bestandteilen, die eine irreversible Anderung im Falle eines Aufpralls ausfuhren, 
diese derart anzuordnen, dass sie durch optische 

Prufung darauf untersucht werden kGnnen, ob sie bereits beschSdigt sind. 

Um eine Vertagerung ausgehend von der Schliessstellung auf die Offnungs- stellung bzw. auf die 
Oberlaststellung der Fronthaube relativ zur Karosserie des Fahrzeugs sicher zu stellen ist es 
zweckmSssig, dass das Viergelenk-Schamier an die Karosserie anschlagende Schamierteil fest an der 
Karosserie des Fahrzeugs anzuordnen, damit die Schwenkbewegung um die karosserieseitigen 
Drehpunkte der Lenker ausgefuhrt werden kann. 

GemSss einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung ist es mGglich, dass bei einem Aufprall einer der 
Lenker des Viergelenk-Scharniers eine in Richtung auf die Funktionslage des Lenkers vorgespannte 
Energiespeichereinheit gegen ihre Vorspannung zur wenigstens teilweise Kompensation der Anderung 
des wenigstens einen Lenkers komprimiert. Der bei Verlagerung aus der Schliessstellung auf die 
Offnungsstellung der Fronthaube und zurtick durch die Energiespeichereinheit vorgespannte Drehpunkt 
des Lenkers bleibt unverSndert und wird erst im Falle eines FussgSngeraufpralls unter teilweise Abbau 
der Aufprallenergie gegen die vorgespannte Energiespeichereinheit unter Spannung derselben verlagert, 
wodurch der vorzugsweise starre Lenker gemeinsam mit der ihm zugeordneten Energiespeichereinheit 
die horizontal Verschiebung der Fronthaube aufgrund des wenigstens einen Lenkers kompensiert und 
damit ein Hineindriicken der Fronthaube in die Windschutzsch gegen einen Widerstand, der ebenfalls 
reversibel oder irreversible defonmierbar ist, die Verlagerung der Fronthaube nach hinten ermSglicht. So 
kann beispielsweise der Ausweichraum die Aufnahme fur eine Druckfeder bilden, die z. B. ein als 
Bugelteil ausgebildetes Halteteil der Fronthaube, das in dem Schloss verriegelt gehalten wird, in Richtung 
auf eine die Entriegelung ermGglichende Lage vorspannt und im Falle eines Fussgdngeraufpralis 
gespannt wird, wodurch ein Teil der Aufprallenergie absorbiert wird. Diese Massnahme ist besonders 
dann vorteilhaft, wenn der Aufprall des Kopfes eines Kindes, der uberwiegend im vorderen Bereich der 
Fronthaube zu erwarten ist, abzufedern ist. Des weiteren ist es mbglich, den Ausweichraum mit einem 
Kunststoffschaumteil auszukleiden, das unter dem Druck eines Aufpralls zerkrtimelt und nach dem 
Aufprall durch ein Ersatzteil ersetzbar ist, wodurch die FunktionsfShigkeit der Fronthaubenanordnung 



auch nach einem ersten Aufprall fiir weitere Aufpralle gegeben ist. 

Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung ergeben slch aus der nachfolgenden Beschreibung sowie 
aus den UnteransprQchen. 

Die Erfindung wird nachstehend unter Bezugnahme auf die anliegenden Zeichnungen anhand von 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispielen einer erfindungsgemassen Fronthaubenanordnung naher erlfiutert. 

Fig. 1 zeigt eine ausschnittsweise schematisierte Seitenansicht eines 
Fahrzeugs mit einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsgemass n 
Fronthaubenanordnung. 

Fig. 2 zeigt eine schematische Seitenansicht einer ersten Aus fOhrungsform eines Viergelenk-Schamiers 
der Fronthauben anordnung aus Fig. 1 bei geschlossener Fronthaube. 

Fig. 3 zeigt eine schematische Seitenansicht des Viergelenk 
Scharniers aus Fig. 2 bei gefiffneter Fronthaube. 

Fig. 4 zeigt eine schematische Seitenansicht des Viergelenk 
Scharniers aus Fig. 2 und 3 bei ubei||st^Jer Fronthaube. 

Fig. 5 zeigt eine schematische Seitenansicht einer weiteren 
Ausfuhrungsform eines Viergelenk-Schamiers der Front haubenanordnung aus Fig. 1 bei geschlossener 
Fronthaube. 

Fig. 6 zeigt eine schematische Seitenansicht einer weiteren Aus fQhrungsfonm eines Viergelenk- 
Schamiers der Fronthauben anordnung aus Fig. 1 bei geschlossener und geGffneter 
Fronthaube. 

Fig. 7 zeigt eine schematische Seitenansicht des Viergelenk 
Scharniers aus Fig. 6 bei ubertasteter Fronthaube. 

Fig. 8 zeigt eine schematische Seitenansicht einer weiteren Aus fuhrungsform eines Viergelenk- 
Schamiers der Fronthauben anordnung aus Fig. 1 bei geschlossener und geGffneter 
Fronthaube. 

Fig. 9 zeigt eine schematische Seitenansicht des Viergelenk 
Scharniers aus Fig. 8 bei ubertasteter Fronthaube. 



Fig. 1 zeigt in Seitenansicht die Frontpartie eines Kraftfahrzeuges, dessen Motorraum durch eine 
Fronthaube 1 verschliessbar ist. Die Fronthaube 1 wird mittels eines im Vorderbereich 2 der Fronthaube 



§ 



1 angeordneten Haubenschlosses 3 ver-bzw. entriegelt und ist an ihrer der Fahrerkabine zugewandten 
Seite jeweils randseitig mittels eines von zwei Schamieren 4 an dem Rahmen der Karosserie angelenkt. 
Das Schamier 4 ist vorliegend als Viergelenk Schamier ausgebildet, das aus einem ISngeren Lenker 5 
und einem kurzeren Lenker 6 besteht, deren Gelenke an ein am Rahmen befestigten Teil 7 bzw. an einer 
an der Fronthaube 1 angeordnetes Teil 8 schwenkbar angelenkt sind. Die Fronthaube 1 tasst sich aus 
der in Fig. 1 dargestellten Schliessstellung durch Verschwenken um die Gelenke am Rahmenteil 7 in 
seine Offnungsstellung und wieder zuriick verschwenken. 

In Fig. 2 ist eine erste bevorzugte AusfOhrungsform des Schamiers 4 gezeigt, wobei die Drehgelenke des 
Idngeren Lenkers 5 mit 9 und 10 bezeichnet sind und die Drehgelenke des kurzeren Lenkers 6 mit 11 und 
12 bezeichnet sind. 



Man erkennt, dass die Gelenke 9 bis 12 alle vier fest in dem zugeordneten Rahmenteil 7 bzw. 
Fronthaubenteile 8 angeordnet sind. 

Wahrend der ISngere Lenker 5 als starrer Leijk^ausgebildet ist, ist der kurzere Lenker 6 in einem 
zentralen Bereich 6a, an den sich die die Gewerbe der Drehgelenke 11,12 aufweisenden Endstucke 6b 
bzw. 6c anschliessen, mit einer als Doppelfeder ausgebildeten integrierten Energiespeicher 13 
ausgestattet, der eine VerSnderung der LSnge des kurzeren Lenkers 6 dergestalt zufasst, dass der 
Abstand der Achsen der Drehlenke 11 und 12 verSnderlich ist. Hierzu ist der mittels starker Zugfedem 
ausgebildete Energiespeicher 13 unter Oberwindung seiner Vorspannung zu belasten, wobei die Last 
derart ausgelegt ist, dass sie das Eigengewicht der an dem Haubenteil 8 angeordneten Fronthaube 1 
nennenswert ubersteigen muss. Neben einer Druckfeder 14 ist in dem Abschnitt 6a des kurzeren Lenkers 
6 auch eine Zugfeder 15 jntegriert, so dass der voreingestellte Abstand der Achsen der Drehgelenke 
11,12 von der im unbelasteten Zustand wiedergegebenen LSnge des kurzeren Lenkers 6 eingehalten ist. 
Wie in Fig. 3 genauer zu sehen, lastet ein Teil des 
Eigengewichts der Fronthaube 1 in der in Fig. 3 dargestellten Offnungsstellung des Viergelenkschamiers 
4 aus Fig. 2 auf dem kurzeren Lenker 6, der unter dieser Last zur Vermeidung einer Schwenk-Kipp- 
Bewegung der Fronthaube 1 nur unwesentlich nachgeben soil. Die Druckfeder 14 und die Zugfeder 15 
sind in den Fig. 2 bis 4 schematisch dargestellt und dienen in dieser schemattschen 
Darstellung lediglich der Illustration der unterschiedlichen entlasteten bzw. belasteten ZustSnde des 
Viergelenk-Schamiers 4. Man erkennt insbesondere in Fig. 3, dass sowohl in der Schliessstellung, die mit 
dem Symbol S angedeutet ist, ais auch in der Offnungsstellung, die mit dem Symbol O angedeutet ist, die 
Ldnge des kurzeren Lenkers 6 im wesentlichen unverdndert bleibt. 

In Fig. 4 ist der Uberlastfall aufgrund eines FussgSngeraufpralls auf die 
Fronthaube 1 und die sich hieraus ergebende Deformation des Viergelenk 
Scharniers 4 insgesamt und insbesondere des kurzeren Lenkers 6 nSher dargestellt. Gestrichelt ist in Fig. 
4 die Schliessstellung S dargestellt, wfihrend in durchgezogener Linie die Uberlaststellung H aufgrund 
eines schematisch mit Pfeil A angedeuteten Aufpralls eines FussgSngers dargestellt ist. In Fig. 4 ist 
zudem schematisch das Haubenschloss 3 dargestellt, welches, wie in der schematischen Darstellung zu 



erkennen, verschiebliqh an der Karosserie angeondnet ist, urn eine horizontal Verfagerung der 
Fronthaube 1 , die einherg3h?mit einem Verechwenjj^ der Fronthaube 1 urn die in dem Haubenschloss 
gebildete, mit 3a bezeichnete, Achse zu ermdglichen. Man erkennt. dass die Fronthaube 1 im Bereich 
des an diese angeschiagenen Haubenteils 8 einen Verlagerungsweg v ausfOhrt, der mit dem Pfeil, der an 
der Achse des Drehgelenks 10 angetragen ist, illustriert ist. Der Weg v setzt sich aus einer horizontalen 
Komponente x und einer vertikalen Komponente z zusammen, die in Fig. 4 ebenfalls an 9etrajge^sind^^ 
Man erkennt also, dass bei Aufprall eines FussgSngers die Fronthaube sich urn den Betrag z senkt und 
entsprechend ihren AFstand 2L ^*| n gegebenenfalls harten und damit verietzungsgefShrdenden Teilen im 
Motorraum verringert, wShrend zugleich die 

Fronthaube 1 und damit auch das ^Haubenschloss 3 sich urn den Betrag x, in 
Fahrtrichtung gesehen nach hinten, veriagertWSre der kiirzere Lenker 6 ebenso wie der Iflngere Lenker 

5 starr ausgebildet, kOnnte die Vertagerungsbewegung durch das Viergelenk-Schamier 4 nicht vollzogen 
werden, da die Viergeienke 9 bis 12 nur einen Schwenkweg, nam ! ich den, der fGr die 
Offnungsbewegung der Fronthaube 1 zugrundegelegt wird, definieren und die Vertagerungsbewegung 
somit statisch uberbestimmt wSre. Aufgrund der ISngenverSnderbaren Ausbildung des kGrzeren Lenkers 

6 wird die statische Oberbestimmung des Viergelenks 4 aufgehoben und die Umwandiung der 
Aufprallenergie eines FussgSngeraufpralls auf die Fronthaube 1 wird in die entsprechende 
Deformationsenergie (sowie in weitere, den Aufprall aus anderen Grunden abmindemde Energien) 
umgewandelt. Die LSngenSnderung des kurzeren Lenkers 6 ist in Fig. 4 mit d6 bezeichnet. Man erkennt, 
dass fur eine relativ bedeutsame vertikale Veriagerung eine geringe Elongation des kGrzeren Lenkers 6 
ausreicht, die entlang einer stetigen Dehnungkurve d uber z veriSuft, so dass eine realistische 
Umwandiung der Aufprallenergie in 
Deformationsenergie des Energiespeichers 13 gegeben ist. Man erkennt femer, dass durch die 
Elongation des kurzeren Lenkers 6 die beiden Lenker 5 und 6 ihre Winkellage zueinander geringfugig 
geSndert haben, die sonst statisch das Viergelenk 4 bestimmt. 

Im vorliegenden Beispiel betrSgt die Verschiebung der Fronthaube 1 nach hinten ca. 0,61% der LSnge D 
der Fronthaube 1 bzw. des wirksamen Abstands zwischen dem Haubenschloss 3 und dem Drehgelenk 
10. Die VerlSngerung des kurzeren Lenkers 6 betrSgt vergleichsweise hierzu nur ca. 0,13%, und liegt 
somit bei weniger als einem Viertel der Wegstrecke x. Die H6hen8nderung z hSngt von dem Messpunkt 
an der Fronthaube ab und betrSgt im Bereich des Haubenteils 8 etwa das Doppelte der LSnge x, also ca. 
1,2%. 

Soweit nicht ausdrucklich angegeben, bezeichnen dieselben Bezugszeichen bei der Beschreibung der 
nachfolgenden Ausftihrungsbeipiele dieselben Teile wie in den Fig. 1 bis 4, so dass in soweit auf die 
vorstehende ErlSuterungen verwiesen wird, um Wiederholungen zu vermeiden. 

Eine weitere Ausfiihrungsform eines Viergelenkscharniers 4 , fur eine 

Fronthaubenanordnung gemfiss Fig. 1 ist in Fig. 5 dargestellt. Die vorliegende 

Fronthaubenanordnung bezeichnet in gestrichelter Darstellung die 

Schliessstellung S der Fronthaube 1 und mit H die Oberiaststellung der 



Fronthaube 1. 

Anders als in den Fig. 2 bis 4 ist in der vorliegenden Ausfuhrungsform nicht der kQrzere Lenker 6", 
sondem der ISngere Lenker SlSngenSnderbar ausgebildet, wobei in der gezeigten AusfQhrungsform die 
horizontaie LSngenSnderung x etwa 0,76% der LSnge der Fronthaube 1 zwischen Haubenschloss 3 und 
Drehgelenk 10 ausmacht, wShrend die Elongation des ISngeren Lenkers S'im VerhSltnis zur GesamtlSnge 
der Fronthaube ca. 0,14% ausmacht. Die in Fig. 5 gezeigte Ausfuhrungsform des Scharniers 4 hat 
insbesondere den Vorteil, dass in der (nicht dargestellten) Offnungsstellung der uberwiegende Teil des 
Eigengewichts der Fronthaube 1 mit dem hieran angeordneten Haubenteil 8 von dem kurzeren Lenker 
6'aufgenommen wind, der jedoch starr und nicht ISngenverSnderbar ausgebildet ist, so dass der als 
Zugfeder vorzusehende Energiespeicher 13 besser auf das Auprallverhalten abgestimmt werden kann, 
wShrend die Druckfeder 15 gegebenenfalls schwScher ausgelegt Oder fortgelassen werden kann. Der 
Aufbau des Lenkers 5'mit Teilen 5'a, 5*b und 5'c ist entsprechend dem Aufbau des ISngenverSnderbaren 
Lenkers 6 aus Fig. 2 bis 4. 

Fig. 6 und 7 zeigen eine weitere Ausfuhrungsform 4"eines Viergelenk Scharniers fQr eine 
Fronthaubenanordnung wie in Fig. 1 gezeigt, wobei hier der ISngere Lenker 5'und der kQrzere Lenker 6 
beide mit jeweils einem Energiespeicher 13 ausgebildet sind, der nicht notwendigerweise identisch 
ausgestaltet sein muss. Diese besonders bevorzugte Ausbildung des Viengelenk-Schamiers 4"weist 
insbesondere den Vorteil auf, dass das Haubenschloss 3 nur eine Drehachse um die 
Haubenschlossachse 3a definiert und durch die Differenz der LSngenSnderung d5 des ISngeren Lenkers 
5*und d6 des kurzeren Lenkers 6 die bei den vorherigen Ausfiihrungsbeispielen erforderiiche 
Horizontalverlagerung der Fronthaube 1 und damit des 

Haubenschlosses 3 kompensiert. Die Fronthaube 1 schwenkt somit um die Achse 3a des 
Haubenschlosses 3, und lediglich die Hdhe der Fronthaube 1 wird ausgehend von der in Fig. 7 gestrichett 
dargestellten Schliessstellung in die in durchgezogener Linie dargestellte Uberiaststellung H verSndert. 
Man erkennt, dass die LSngenSnderung des ISngeren Lenkers S^eringer ausfSllt als die des kurzeren 
Lenkers 6, wobei beide Lenker 5'und 6 in ihrer LSnge gestaucht werden. Demgemflss ist der 
Energiespeicher 13 in beiden Lenkern 5* und 6 als Druckfeder ausgebildet, wodurch vorteilhaft beim 
Verschwenken der 
Fronthaube 1 in die in Fig. 6 in durchgezogener Linie dargestellte Offnungsstellung O aus der in Fig. 6 
gestrichett dargestellten Schliessstellung S das Eigengewicht der Fronthaube 1 durch dieselben 
Druckfedem aufgenommen wird. 

Eine weitere vorteilhafte Ausfuhrungsform eines Viergelenk-Scharniers 4 fur die 
Fronthaubenanordnung aus Fig. 1 ist in den Fig. 8 und 9 dargestellt, welche eine Weiterbildung der 
Fronthaubenanordnung der Fig. 1 bis 4 mit Viergelenk 

Scharnier 4 zeigt, wobei diese Weiterbildung auch fur die Viergelenk Scharniere 4 f und 4 n in Betracht 
kommt.. Bei der weitergebildeten Fronthaubenanordnung ist dessen einer der Drehpunkte 9 und 11 des 
ISngeren Lenkers 5 bzw. kurzeren Lenkers 6 nicht starr in dem Rahmenteil 7 gelagert, sondem auf einem 
relativ zu dem Rahmenteil 7 gegen die Vorspannung einer als Druckfeder ausgebildeten 




Energiespeichereinheit 16 im wesentlichen in Veriangerung der Erstreckung des der Feder 16 
zugeordneten Idngeren Lenkers 5 komprimierbar ist. Hierdurch wind die Lage des Drehgelenks 9 
verSnderlich ausgestaltet, wodurch das Haubenschloss 3 keine horizontal Verlagerung x wie in Fig. 4 
auszufuhren braticht, sondemdie Fronthaube 1 lediglich eine Schwenkbewegung um die Achse 3a des 
Haubenschlosses 3 ausfQhrt. 

In der in den Fig. 8 und 9 gezeigten Ausfuhrungsform ist die Energiespeichereinheit 16 in etwa in axialer 
VeriSngerung des ISngeren Lenkers 5 angeordnet und trSgt deren, dem Rahmenteil 7 zugeordnetes, 
Drehgelenk 9 auf einem in einer Fuhrung 17 angeordneten Reiter 18. Die in das Rahmenteil 7 integrierte 
FOhrung 17 ist im wesentlichen mit der Erstreckung des ISngeren Lenkers 5 im Belastungsfall H aufgrund 
der Last eines Aufpralls A eines Fussgfingers ausgefluchtet. Vergleichbar zu der AusfQhrungsform der 
Fig. 6 und 7 erfolgt die 

Stauchung des kurzeren Lenkers 6 anhand des Energiespeichers 13, der vorzugsweise als Druckfeder 
ausgebildet ist und dessen Betrag grosser ist als die Komprimierung der Energiespeichereinheit 16 
aufgrund der Verlagerung des Drehgelenks 9. Der besondere Vorteil bei der vorliegenden Ausfuhrungs- 
form besteht darin, dass in der in Fig. 8 mit O bezeichneten Offnungsstellung der Fronthaubenanordnung 
der Lenker 5 derail relativ zur Achse der Aufnahme 

17 fur die Energiespeichereinheit 16 verdreht ist, dass ein Nachgeben derseiben ausgeschlossen ist. 

Die Erfindung ist vorstehend anhand von verschiedenen Ausfuhrungsbeispielen n£her erldutert worden, 
die samtlichst reversibel, als Fedem ausgebildete, 

Energiespeicher gezeigt haben, die besonders bevorzugt sind. Es versteht sich, dass in gleicher Weise 
wie die Fedem auch plastisch Snderbare Materialbestandteile vorgesehen sein kOnnen, die eine 
ireversibel LSngenSnderung des ISngenverSnderbar ausgebildeten Lenkers S'und/oder 6 bewirken, di 
dadurch einen geringeren mechanischen Aufwand bei der Montage und bei der Fertigung bedeuten. 



PATENTANSPROCHE 1. Fronthaubenanordnung, bei der eine Fronthaube (1) eines Fahrzeugs Qber 
mindestens ein Mehrgelenk-Schamier (4) an den Rahmen des 
Jl? Fahrzeugs angelenkt tst, welche Fronthaube (1) ferner uber wenigstens ein Haubenschloss (3) 
-\)CAwv^3iAjLv er ri e geibar ist, dadurch gekennzeichnet, dass das mindestens eine Mehrgelenk-Schamier (4) unterder 



Au^jL > eiKes I 
aufweist. 



FussgSngers wenigstens einen mit verSnderbarer LSnge ausgebildeten Lenker (6 ; 5*) 



2. Fronthaubenanordnung nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, dass auch ein anderer Lenker des 
Mehrgelenk-Schamiers (4) mit verSnderbarer LSnge ausgebildet ist. 

3. Fronthaubenanordnung nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der wenigstens eine 
mit verSnderbarer LSnge ausgebildete Lenker (6 ; 5 1 ) einen integrierten Energiepeicher (13) umfasst, 
wobei aufgrund der Energie des Aufpralls die LSngenSnderung des wenigstens einen Lenkers (6 ; 5*) 
durch Spannen des 

Energiespeichers (13) erfolgt. 

4. Fronthaubenanordnung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Energiespeicher (13) 
eine Feder (14, 1 5) umfasst, die reversibel augdehrj^r ausgebildet ist. 

5. Fronthaubenanordnung nach Anspruch 3 Oder 4, dadurch gekenn zeichnet, dass der Energiespeicher 
(13) einen deformierbaren Bestandteil umfasst, der die Aufprallenergie in Deformationsenergie durch 

plastische jUUi- Xlf- 

FormSnderung des Betandteils umv^andelt. $ 

6. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass beiderseits 
der Fronthaube (1) jeweils ein Mehrgelenk-Schamier (4 ; 4' ; 4") angeordnet ist. 

7. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Fronthaube (1) zugleich mit der Anderung der 

LSnge des wenigstens einen Lenkers (5* ; 6) eine Verlagerungsbewegung in Richtung (x) auf die 
jwuL wy^ndscljiutgsc^ -* e=SSftA ^i 

' 8. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die an der 

Fronthaube (1) angeschlagenen 

Drehgelenke (10,12) der Lenker (5,6) des Mehrgelenk-Schamiers (4) bei Aufprall eines FussgSngers auf 
, die Fronthaube (1) eine definierte ^Ia^Ac 
/v ^A*«- Jr Bewegung um die fest an der Karosserie des Fahrzeugs angeordneten 
Drehgelenke (9,1 1) der Lenker (5,6) ausfuhren. i/ «^-^-J^ 

9. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die an der 
Fronthaube (1) angeschlagenen 

Drehgelenke (10,12) der Lenker (5,6) des Mehrgelenk-Schamiers (4) bei Aufprall eines Fussgangers auf 
die Fronthaube (1) eine definierte 

Bewegung um die an der Karosserie des Fahrzeugs angeordneten 
Drehgelenke (9,1 1) der Lenker (5,6) ausfuhren, und dass bei einem 

Aufprall einer der Lenker (5) mit seinem karosserieseitigen Drehgelenk (9) eine in Richtung auf die 
Ruhelage des Lenkers (5) vorgespannten 

Energiespeichereinheit (16) gegen seine Vorspannung zur wenigstens teilweisen Kompensation der 
LSngenSnderung des mit verdnderbaren 

LSnge ausgebildeten Lenkers (6) unter entsprechender Anderung seiner 
iLage zur Karosserie spannt. 

10. Fronthaubenanordnung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Energiesp ichereinheit 
(16) uberwiegend in axialer Veriangerung des zugeordneten Lenkers (5) angeordnet ist, wenn das an der 
Fronthaube (1) angeordnete Scharnierteil (8) des Mehrgelenk-Schamiers (4) durch 
LSngenSnderung des mit verSnderbaren LSnge ausgebildeten Lenkers (6) bei einem Aufprall auf die 



Fronthaube (1) aus seiner 
Ausgangsstellung heraus verlagert ist. 

11. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Haubenschloss (3) in seinem verriegelten 

Zustend ein horizontales Veriagem (x) der Fronthaube (1) zufasst. 



12. Fronthaubenanordnung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass das Haubenschloss (3) 
insgesamt verlagerbar ist. 

13. Fronthaubenanordnung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass das Haubenschloss (3) 
einen Ausweichraum im Anschluss an seine verriegelte Schliesslage aufweist, der eine FQhrung filr eine 
im wesentlichen horizontale Verlagerung der Fronthaube (1) bzw. eines mit der Fronthaube (1) 
verbundenen Halteteils nach hinter definiert. 

14. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 11 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dass ein 
Energiespeicherglied das Haubenschloss entgegen einem horizontalen Veriagern (x) vorspannt und bei 
einem 

Aufprall das Energiespeicherglied unter Aufnahme eines Teils der 
Aufprallenergie spannbar ist. 

15. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Abstand der beiden Drehpunkte (10,12 ; 9,11) des wenigstens einen mit verSnderlicher LSnge 
ausgebildeten Lenkers (6 ; 5 1 ) sich bei einem Aufprall eines FussgSngers vergrttesert. 

16. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Mehrgelenk-Schamier (4,4\ 4") derart an dem 

Rahmen des Fahrzeugs angeordnet ist, dass die Fronthaube (1) bei Lfisen des Haubenschlosses (3) 
ohne VerSnderung der LSnge des wenigstens einen Lenkers (6 ; 5 1 ) des Mehrgelenk-Schamiers (4,4', 4") 
Gffnenbar ist. 

17. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Mehrgelenk-Schamier als Viergelenk 

Schamier (4,4\ 4") ausgebildet ist. 

18. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Mehrgelenk-Schamier (4,4\ 4") als Siebengelenk-Schamier ausgebildet ist. 

19. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Mehrgelenk-Schamier (4,4\ 4") als 

Zweigelenk-Scharnier ausgebildet ist. 

20. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet, dass der 
wenigstens eine mit verSnderbarer LSnge ausgebildete Lenkerteleskopierbar ausgebildet ist. 

21. Fronthaubenanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Mehrgekenk-Schamier (4) im fahrbereiten 

Zustand des Fahrzeugs in einer nachgiebigen angehobenen Lage angeordnet ist. 

22. Viergelenk-Scharnier, bei dem der Abstand der beiden Anlenkungen wenigstens eines Lenkers (6 ; S*) 
verSnderbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass zur VerSnderung des Abstands durch eine Oberlast der 
wenigstens eine Lenker (6 ; 5 1 ) zur Ausfiihrung einer LSngung oder Stauchung ausgebildet ist. 
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